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ЗАДАЧА УПРАВЛЕНИЯ МАТЕРИАЛЬНЫМ ПОТОКОМ 
ПРИ ПРОИЗВОДСТВЕ ВАГОНОВ-ЦИСТЕРН 
 
Булгакова Ю.В., ГВУЗ «Приазовский государственный 
технический университет» 
 
Материальный поток машиностроительного производства 
включает: грузопоток, поступающий от внешних поставщиков, 
управлением которого занимается отдел снабжения; поток продук-
ции незавершенного производства; поток готовой продукции. 
Движение и преобразование материального потока в конечную 
продукцию происходит по цепочке последовательных технологиче-
ских операций. Цеха производящие сборочные единицы удалены от 
линии окончательной сборки. Промышленный транспорт машино-
строительного предприятия по функциональному назначению де-
лится на:  
(1) межцеховой транспорт перемещает грузы между производ-
ственными цехами и осуществляет завоз грузов со складов матери-
ально-технического снабжения в производственные цеха, представ-
лен железнодорожным подвижным составом, грузовыми автомоби-
лями и мелкой колесной техникой;  
(2) внутрицеховой транспорт перемещает полуфабрикат по тех-
нологической линии в процессе обработки, обеспечивает переме-
щение сборочных единиц с внутрицехового склада на технологиче-
скую линию сборки, представлен мостовыми кранами большой 
грузоподъемности, конвейерами, вспомогательной погрузочно-
разгрузочной техникой малой грузоподъемности; 
(3) транспорт, обеспечивающий внешнее материально-
техническое снабжение. Часто эти функции возлагаются на межце-
ховой транспорт. 
Цикл производства вагона-цистерны является последова-
тельно-параллельным и состоит из изготовления узлов цистер-
ны: котла цистерны (9 суток), рамы (11 суток), тележек (9 су-
ток), и непосредственной сборка цистерны (2 суток). Общее 
время цикла – 13 суток. Изготовление узлов и деталей имеют 
разную длительность производственных циклов и начинаются 
задолго до конечной сборки. 
Этап конечной сборки представляет собой поточную конвей-
ерную линию, где цистерны собираются в следующей последо-
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вательности: кантовка рамы, установка рамы на тележки, уста-
новка котла на раму, крепление котла к раме, крепление к ци-
стерне мелких деталей, балансировка ходовой части, покраска, 
технический контроль. 
Производство организовано таким образом, что цистерны 
разных типов изготавливаются партиями. В цех поступает тех-
нологическая карта, после чего некоторое время происходит 
наладка линии под изготовление определенного вида продук-
ции. После окончания производства партии вагон-цистерн по-
ступает новая технологическая карта. 
Задача управления материальным потоком представлена в 
виде целевой функции: 
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где: постimC  – постоянные затраты на содержание запаса i на 
стадии m, грн; 
пер
imС  – переменные затраты на содержание единицы запаса i 
на стадии m, грн/ед; 
imZ  – финансовые потери предприятия по причине замора-
живания оборотных средств в виде запаса i на стадии m, грн/ед; 
imQ  – объем запаса i на стадии m, ед; 
min
imQ  – минимально допустимый, страховой запаса i на ста-
дии m, ед; 
хр
imQ  – максимально возможный объем хранения запаса i на 
стадии m, ед. 
внутр
iC  - стоимость перемещения единицы запаса i внутри це-
ха. 
внеш
iC  - стоимость перемещения единицы запаса i между про-
изводственными подразделениями; 
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пр ваТ −  - время между окончанием производства последова-
тельных сборочных единиц; 
перемТ  - время перемещения сборочной единицы из цеха про-
изводителя на линию окончательной сборки; 
ожТ  - время ожидания требования на поставку сборочной 
единицы; 
обслТ  - время обслуживания требования; 
λ
 - интенсивность поступления требований в систему, за-
данная производственной программой; 
µ
 - интенсивность обслуживания требований, заданная про-
изводительностью цеха; 
постI  - поступающая конфигурация сборочной единицы на 
линию сборки; 
требI  - требуемая конфигурация сборочной единицы на ли-
нии сборки. 
Перемещение грузов должно осуществляться с минимальны-
ми затратами на логистические операции по перемещению и 
хранению производственных запасов при этом должны выпол-
няться условия: 
- уровень производственных запасов должен находиться в 
диапазоне между минимальным страховым запасом и макси-
мально-возможным объемом хранения; 
- должно выполняться условие «точно в срок», т.е. время на 
производство, транспортирование и ожидание потребности в 
грузе не должно превышать времени на эти операции, преду-
смотренные технологическим процессом; 
- интенсивность поступления заказа на груз не должна пре-
вышать интенсивность обслуживания заказа, которая задана 
производительностью цеха; 
- должно выполняться условие «точно в последовательности» 
– необходимо поставлять на этап сборки строго заданную мо-
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ЭФФЕКТИВНОСТЬ МЕХАНИЗМА «ГОРОДСКОЙ 
ЛОГИСТИКИ» В УСЛОВИЯХ ПРОМЫШЛЕННОГО 
РЕГИОНА 
Украинский Е.А., ГВУЗ «Приазовский государственный тех-
нический университет» 
 
В настоящее время перед городскими транспортными си-
стемами в промышленных регионах стоит ряд проблем:  
- неравномерное распределение грузопотоков по видам 
транспорта (значительное увеличение перевозок автотранспор-
том); 
- заторы на основных направлениях движения грузопотоков; 
- негативное воздействие на окружающую среду и здоровье 
жителей, а также тяжелые последствия дорожных происше-
ствий. 
В последние годы в промышленно развитых странах актив-
но проводятся исследования городского товародвижения, пото-
му что грузопоток - основная причина заторов в дорожном дви-
жении, а также источник загрязнение воздуха и шума.  
Эксплуатация грузового автомобильного транспорта в пре-
делах города (особенно в его центральной части) приводят к вы-
соким социальным затратам. Хотя доля грузовиков  в городском 
транспортном потоке составляет около 10 %,  в общем объеме 
выбросов вредных веществ и шумовых нагрузок транспорта они 
занимают 40 %. Исторические центры городов подвержены за-
грязнению, также это угрожает и туристическому бизнесу, и в 
то же время эффективность распределения товаров и услуг в 
пределах города очень низкая. 
Обеспечением социального и экономического благосостоя-
ния населения на основе координации движения транспорта в 
пределах городских транспортных систем занимается городская 
логистика. 
Анализ европейского опыта принятия решений в рамках го-
родской логистики показывает эффективность подхода, предпо-
